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einem I>ruckmittelvorratsbehalter (13) verbunden, der 



(57) Abstract: The invention relates to a hydraulic vehicle braking 
system comprising a hydraulic brake-pressure transducer, which es- 
sentially consists of a brake master cylinder (1 1) and a hydraulic servo 
unit (7), connected upstream of said cylinder. The pressure of said 
transducer can be exerted on the wheel brakes of the vehicle. In order 
to boost the braking force, the hydraulic pressure transducer can be 
subjected to the hydraulic pressure of an electronically controllable ex- 
ternal pressure source (4, 19, 20), which is connected to the hydraulic 
servo unit (7) via a conduit (50), in which an analog or analogised 
valve (5) is situated. The hydraulic pressure transducer is connected 
via a conduit (12, 12.2) to a hydraulic fluid storage tank (13), which 
is in turn connected to the electronically controllable external pres- 
sure source (4, 19, 20) via a conduit (12.1, 12), in which an additional 
analog or analogised valve (6) is situated. The brake actuation device 
is hydraulically-mechanically decoupled from the hydraulic system in 
normal operation. In addition, the braking system is equipped with 
a simulator (61) that co-operates with the brake actuation device and 
a unit that identifies the driver's deceleration intention (60, 64) and 
the electronically controllable external pressure source (4, 19, 20) can 
be controlled according to the identified driver's deceleration intention 
(brake-by-wire system). 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine hydraulische 
Fahrzeugbremsanlage, mit einem hydraulischen Bremsdruckgeber, 
der im wesentlichen aus einem Hauptbremszylinder (11) und einem 
vorgeschalteten hydraulischen Verstarker (7) besteht, mit dessen 
Druck Radbremsen des Fahrzeuges beaufschlagbar sind. Der 
hydraulische Bremsdruckgeber ist zwecks Bremskrafrverstarkung 
mit einem hydraulischen Druck einer elektronisch ansteuerbaren 
Fremddruckquelle (4, 19, 20) beaufschlagbar, die mit dem 
hydraulischen Verstarker (7) verbunden ist iiber eine Leitung (50), in 
der ein analoges bzw. analogisiertes Ventil (5) angeordnet isL Der 
hydraulische Bremsdruckgeber ist iiber eine Leitung (12, 12.2) mit 
mit der elektronisch ansteuerbaren 

[Fortsetzung aufder nachsten Seite J 
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SSEK^^r 1 ^ ^ eine ^ itUn8 (12a * 12X " dCT 6in Weiteres "-»"■• b ™ analogisierte Ventil (6) 

^^^n7^^^^^ zusammenwirkender Simu.ator (61) und eine Einnchtung zur Erkennung des 
eabe des • ' ' vor S esehen und d,e elektronisch ansteuerbaren Fremddruckquelle (4, 19 20) ist nach Mass 

gabe des erkannten Fahrerverzdgerungswunsches ansteuerbar (Brake-by-wire-System). 
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Hydraulische Fahrzeugbremsanlage 



Die Erfindung betrifft eine hydraulische 
Fahrzeugbremsanlage, mit einem hydra ulischen 
Bremsdruckgeber, der im wesentlichen aus einem 
Hauptbremszylinder und einem vorgeschalteten hydraulischen 
Verstarker besteht, mit dessen Druck Radbremsen des 
Fahrzeuges beauf schlagbar sind, welcher hydraulische 
Bremsdruckgeber liber eine Leitung mit einem 
Druckmittelvorratsbehalter verbunden ist, welcher 
hydraulische Bremsdruckgeber eine im wesentlichen koaxial 
zum Hauptbremszylinder angeordnete Verstarkungskammer und 
einen darin angeordneten Verstarkerkolben aufweist, welcher 
hydraulische Bremsdruckgeber in Kraftabgaberichtung ijber 
ein Betatigungselement mit einem Hauptbremszylinder kolben 
wirkverbunden ist und zwecks Bremskraf tverstarkung mit 
einem hydraulischen Druck einer elektronisch ansteuerbaren 
Fremddruckquelle beauf schlagbar ist, die mit dem 
hydraulischen Verstarker verbunden ist tiber eine Leitung, 
in der ein zweites analoges bzw. analogisiertes Ventil 
angeordnet ist. 

Im Zuge neuer Motorentechnik, wie z.B. Diesel, Benzin- 
Direkteinspritzer oder Elektroantriebe, ist eine 
hinreichende Unterdruckversorgung zur 
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Bremskraftunterstutzung immer seltener gegeben. Dies 
erfordert B rents aril agen mit einer aktiven hydraulischen 
Bremskraftunterstutzung Oder mit einer zusatzlichen 
Vakuumpumpe zum Betrieb eines Vakuumbremskraf tverstarkers . 

Ferner ist beim Vakuumbremskraftverstarker grundsatzlich 
sein relativ groJies Bauvolumen nachteilig. Probleme treten 
auch beim Packaging auf , da sein Einbauort nur schwer zu 
variieren ist. 

Daher besteht ein Bedarf an einfachen Brerassystemen mit 
aktiver hydraulischer Bremskraftunterstutzung bzw. mit 
hydraulischen Bremskraf tver star kern • 

Systeme mit aktiver hydraulischer Bremskraftunterstutzung, 
unterstutzen den Fahrer bei der Bremspedal-Betatigung 
mittels einer ansteuerbaren Hydraulikpumpe (OHB-Systeme) , 
z.B. der ABS-Ruckf orderpumpe . Diese Systeme erhohen den 
Aussteuerpunkt eines Vakuumbremskraf tverstarker, ohne ihn 
zu ersetzen. Eine unzureichende Unterdruckversorgung oder 
Dimensionierung des Vakuumbremskraf tverstarkers kann so 
kompensiert werden. 

Derartige Systeme konnen aber im Komf ortbereich zu 
Nachteilen fuhren. In manchen Situationen stellt sich ein 
Pedalgeftihl ein, welches negativ von einer „gewohnten" 
Vakuumbremskraf tverstarker-Unterstiitzung abweicht . 

Andererseits sind bekannte hydraulische 
Bremskraftverstarker durch einen hohen Bauaufwand 
kompliziert und teuer. Sie erfordern zusatzliche 
Komponenten, urn aktiv Druck aufbauen zu konnen. Dies gilt 



WO 2004/089712 



PCTYEP2004/050459 



- 3 - 

im besonderen MaB fur Brake-by-wire-Systeme, wie 
elektrohydraulische Bremsanlagen (EHB) . 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine hydraulische 
Fahrzeugbremsanlage mit einem technisch einfachen, 
entkoppelten hydraulischen Bremsdruckgeber zu schaffen. 
Vorzugsweise sollte diese mit geringem Mehraufwand in eine 
bestehende hydraulische Anlage zu integrieren sein. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch die Merkmale der 
unabhangigen Patentanspriiche gelost. Bevorzugte 
Ausgestaltungen sind in den Unteranspruchen angegeben. 

Basis der Erfindung ist eine aus der deutschen 
Patentanmeldung mit dem Aktenzeichen 10244375.0, deren 
Inhalt Bestandteil der Anmeldung ist, bekannte hydraulische 
Fahrzeugbremsanlage mit einem einfachen hydraulischen 
Verstarker. Diese weist einen von einer 

Bremsbetatigungseinrichtung, insbesondere ein Bremspedal, 
betatigbaren Bremsdruckgeber auf , der tiber eine 
hydraulische Leitung mit einer Radbremse des Fahrzeugs 
verbindbar ist, wobei vorgesehen ist, dass der 
Bremsdruckgeber im wesentlichen aus einem 

Hauptbremszylinder und einem vorgeschalteten hydraulischen 
Verstarker besteht, der eine im wesentlichen koaxial zum 
Hauptbremszylinder angeordnete Verstarkungskammer und einen 
darin angeordneten Verstarkerkolben aufweist, der in 
Kraftabgaberichtung iiber ein Betatigungselement mit einem 
Hauptbremszylinderkolben wirkverbunden ist und der zwecks 
Bremskraftverstarkung mit einem hydraulischen Druck einer 
Fremddruckquelle beauf schlagbar ist, die mit dem 
hydraulischen Verstarker verbunden ist iiber eine Leitung, 
in der ein analoges bzw. analogisiertes Regelventil 
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angeordnet ist . Bei diesem System ist der Bremsdruckgeber 
rait einem Druckmittelvorratsbehalter verbunden iiber eine 
Leitung, in der ein weiteres analoges m bzw . analogisiertes 
Regelventil angeordnet ist. 

Ein Nachteil des bekannten Systems besteht darin, dass die 
zunehmenden Komf ortanspriiche sowie einige Zusatzfunktionen, 
z.B. regeneratives Brerasen bei Hybrid- oder 
Elektroantrieben, nur durch ein vom Pedal entkoppeltes 
Bremssystem (Brake-by-wire-System) erfullt werden konnen. 

Die Aufgabe wird erf indungsgemaft bei einer hydraulischen 
Fahrzeugbremsanlage nach dera Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1 dadurch gelost, dass der 
Druckmittelvorratsbehalter mit der elektronisch 
ansteuerbaren Fremddruckquelle verbindbar ist iiber eine 
Leitung, in der ein erstes analoges bzw. analogisiertes 
Ventil angeordnet ist/ dass die Fahrzeugbremsanlage einen 
mit der Bremsbetatigungseinrichtung zusammenwirkenden 
Simulator und eine Einrichtung zur Erkennung des 
Fahrerverzogerungswunsches aufweist und dass die 
elektronisch ansteuerbaren Fremddruckquelle nach MaJigabe 
des erkannten Fahrerverzogerungswunsches oder nach Ma&gabe 
eines elektronischen Bremsenregelungssytems ansteuerbar 
ist. 

Durch die Erfindung ist es moglich, mit einem geringen 
Bauaufwand und damit geringen Kosten aktiv Bremsdruck 
aufzubauen und diesen nach Maftgabe einer entkoppelten 
Bremsbetatigungseinrichtung oder einer Vorgabe durch das 
Bremsenregelungssystem, wie z.B. im Fall eines 
automatischen Bremseneingrif f s durch eine Abstands- und 
Folgeregelung oder bei einem ESP-Bremseneingrif f , 



WO 2004/089712 



PCT7EP2004/050459 



- 5 - 

einzusteuern (Brake-by-wire-Systera) . Die Vorteile eines 
Brake-by-wire-Systems sind daher nutzbar. 

Des weiteren ergeben sich Vorteile durch den geschlossenen 
Aufbau des Systems. Es entsteht, im Gegensatz zu anderen 
Bremssystemen, bei denen das Volumen zur 
Bremsdruckerzeugung im Grundsatz aus einem 

Hochdruckspeicher zur Verfugung gestellt und dieses in den 
Vorratsbehalter abgelassen wird, kein Problem in der 
Volumenbilanz der Druckf liissigkeit . 

Nach der Erfindung ist die Bremsbetatigungseinrichtung im 
„Normalfall x \ d.h ohne Systemf ehler, von dem 
Bremsdruckgeber und damit der hydraulischen Verbindung mit 
einer Radbremse des Fahrzeugs entkoppelt. Nur im 
Fehlerfall f insbesondere bei einem Ausfall oder einer 
Storung der elektronisch ansteuerbaren Fremddruckquelle, 
wird die Bremsbetatigungseinrichtung uber den hydraulischen 
Bremsdruckgeber hydraulisch an die Radbremsen gekoppelt 
(hydraulischer Durchgriff ) . 

Es werden erf indungsgemafi analoge bzw. analogisierte 
Ventile eingesetzt, die mittels einer elektrischen bzw. 
elektronischen Fremdansteuerung vorzugsweise alle 
Stellungen oder zumindest eine hone Anzahl an Stellungen 
zwischen AUF und ZU einnehmen konnen, so dass der 
Bremsdruck fur Regel- oder Komf ortbremsungen vorzugsweise 
stufenlos, zumindest fast stufenlos, erhoht oder vermindert 
werden konnen. Bevorzugt wird das analoge bzw. 
analogisierte Ventil mit einem Stromwert eingestellt. 

Der Hauptbremszylinder ist erf indungsgemaft bevorzugt 
zweikreisig und insbesondere als Tandem-Hauptzylinder <THZ) 
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ausgebildet, der Druckmittelvorratsbehalter ist drucklos 
ausgebildet . 

Die Freraddruckquelle weist erf indungsgemafi ein Motor- 
Pumpen-Aggregat und einen hydraulischen Hochdruckspeicher 
auf . Vorzugsweise wird eine schon in einem Bremssystem 
vorhandene hydraulische Ruckf orderpumpe bzw. ein 
Ruckf order-Motor-Pumpen-Aggregat eingesetzt . 

Eine elektronische Steuer- und Regeleinheit ist 
erf indungsgemafi vorgesehen, mittels der die analogen bzw. 
analogisierten Ventile geregelt bzw. gesteuert werden, 
zwecks Beaufschlagung des Verstarkerkolbens des 
hydraulischen Verstarkers mit einem bestimmten 
hydraulischen Druck und dass der elektronischen Steuer- und 
Regeleinheit eine Erraittlungseinheit zugeordnet ist oder in 
diese integriert, zwecks Ermittlung des 
Fahrerbremswunsches . 

Es ist erf indungsgemafi vorgesehen, dass der 
Hauptbremszylinder mit den Radbremsen des Fahrzeugs 
verbunden ist uber eine Bremsleitung, in die ein 
Trennventil eingefugt ist, und uber anschlieflende 
Bremsleitungsteile, in die jeweils ein Einlassventil 
angeordnet ist. 

Die Radbremsen des Fahrzeugs sind erfindungsgemafi mit dem 
Hautbremszylinder verbunden uber eine Rucklauf leitung, in 
welche Auslassventile, ein Niederdruckspeicher und ein 
Umschaltventil angeordnet ist. 

Die Pumpe ist erfindungsgemafi eingangsseitig mit der 
Riicklaufleitung verbunden und ausgangsseitig uber eine 
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Verzweigungss telle mit den Radbremsen des Fahxzeugs oder 
mit dem Hochdruckspeicher verbindbar und zwischen der 
Druckseite der Pumpe und der Verzweigungsstelle sind ein 
Ruckschlagventil und eine Darapferkammer angeordnet. 

ErfindungsgeraaB ist es vorgesehen, dass von der 
Verzweigungsstelle die Pumpe mit dem Hochdruckspeicher uber 
eine Leitung verbunden ist, in die ein erstes ansteuerbares 
Ventil angeordnet ist, und von der Verzweigungsstelle die 
Pumpe mit den Bremsleitungsteilen uber eine Leitung 
verbunden ist, in die ein weiteres ansteuerbares Ventil 
angeordnet ist. 

Es ist erf indungsgemaB vorgesehen, dass mittels der 
elektronischen Steuer- und Regeleinheit die ansteuerbaren 
Ventile geregelt bzw. gesteuert werden, zwecks Regelung 
eines hydraulischen Bremsdrucks oder Druckaufbaus in dem 
Hochdruckspeicher . 

XJach der Erfindung ist es vorgesehen, dass der Simulator 
zumindest eine hydraulische Kammer aufweist, die verbunden 
ist mit der Leitung zwischen dem hydraulischen Verstarker 
uber eine Leitung, in der ein weiteres Ventil, vorzugsweise 
ein SO-Ventil (stromlos offenes Ventil), angeordnet ist. 

Nach der Erfindung ist ein separater Ladekreis fur den 
Hochdruckspeicher vorgesehen, der insbesondere eine drei- 
kreisige hydraulische Pumpe aufweist, wobei ein Kreis zum 
Laden des Speichers dient. Dann wird die Pumpe bzw. der 
Ladekreis der Pumpe uber eine separate Leitung mit einem 
Vorratsbehalter fur das Druckmittel verbunden und das 
Ventil 1 kann entf alien. Dadurch ist die Ladung des 
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Hochdruckspeichers vorteilhaft unabhangig von 
Regeltatigkeiten . 

Erfindungsgemafi 1st es vorgesehen, dass das erste und das 
zweite anaioge bzw. analogisierte Ventil SG-Ventile 
(stromlos geschlossene Ventile) sind. 

Nach der Erfindung 1st der hydraulische Bremsdruckgeber , 
das bedeutet im wesentlichen der Verstarker und der THZ, in 
eine hydraulische Einheit, den Hydraulikblock (HCU) des' 
Br ems systems, integriert. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand von Zeichnungen 
(Fig.l und 2) beispielhaft n&her beschrieben. 

Es zeigen : 

Fig.l einen Bremsdruckgeber fur das erf indungsgemafle 

Bremssystem 

Fig. 2 ein Bremssystem nach der Erfindung 

Nach Fig.l weist der Bremsdruckgeber einen hydraulischen 
Verstarker (7) auf, der als eine Verlangerung der 
Betatigungseinheit (THZ) 11 mat Behalter 13 ausgebildet 
ist. Der Verstarkerkolben 41 wird in einem 
Verstarkergehause gefOhrt, wobei sich eine Druckstange 42 
des Verstarkerkolbens 41 im Kolben 51 des 
Druckstangenkreises des THZ 11 abstiitzt bzw. durch eine 
entsprechende scheibenartige VergroBerung 52 des 
Durchmessers in der THZ-Bohrung 53 geftihrt wird. Das 
Verstarkergehause 40 kann als ein separates Bauteil an den 
THZ 11 angeflanscht werden. Aber besonders vorteilhaft wird 
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der VerstSrker (7) und der THZ (11) als eine Einheit in die 
bekannte hydraulische Einheit , den bekannten Hydraulikblock 
(HCU) , integriert (siehe Fig. 2). Der Behalter 13 kann dann 
vorteilhaft separat, an einer geeigneten Stelle im 
Motorraum angeordnet werden (siehe Behalter 13a in Fig. 2). 
Dadurch wird die Freiheit gewahrleistet, die HCU rait 
integrierter Ver star ker-THZ -Einheit so anzuordnen, um ein 
optimales Packaging, eine optimale Raumausnutzung zu 
erzielen. 

Nach der Montage des Vers tar kerkolbens 41 mit Druckstange 
42, oder nach der Montage der THZ-Kolben 51,54 und des 
Verstarkerkolbens 41 wird das Verstarkergehause 40 geeignet 
verschlossen . Hinter dem in Ruhelage befindlichen 
Ver star kerkolben 41 ist ein Hydraulikanschluss 4 3 
vorgesehen, der eine Regelleitung 50 aufnimmt und in einen 
Raum, der hinter dem Verstarkerkolben 41 liegenden Raum 47 
mundet. Auf der Seite der Druckstange 42 ist eine 
Entluf tungsbohrung 4 4 (bzw. zur Beluftung) vorgesehen. Der 
Verfahrweg des Verstarkerkolbens 41 entspricht dem 
addierten Hub beider Kreise (Schwimmkreis SK und 
Druckstangenkreis DK) des THZ 11. 

Das Flachenverhaltnis von Verstarkerkolben 41 und THZ- 
Flache, ergibt in Verbindung mit der von einer 
Hochdruckquelle zur Verfiigung gestellten Druck, den mit 
Verstarkung zu erreichenden THZ-Druck (entspricht dem 
Aussteuerpunkt des Verstarkers) . 

(Avoratarker/ArHz) *P HDQ = PTHZ,veratarkt 

rait: Avecstfirkor : Flache des Verstarkerkolbens 
A™*: Flache des THZ-Kolbens 
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Phdq: Druck der Hochdruckquelle 

PxHz,verstarkt • THZ-Druck der rait der Verstarkung erreicht 
werden kann 

Es ist also vorgesehen, den von einer Steuerung bzw. 
Regelung angef orderten Druck durch die Flachenverhaltnisse 
Oder den Druck der Hochdruckquelle zu variieren. 

Vorzugsweise wird als Hochdruckquelle ein hydraulischer 
Hochdruckspeicher eingesetzt. Beispielsweise wird ein 
Hochdruck-Gasspeicher mit einera Volumen von 200 bis 300 cm 2 
und einem Gasfulldruck von ca. 10 bis 15 bar bei 20 °C 
verwendet. Der Hochdruckspeicher wird vorzugsweise durch 
eine hydraulische Pumpe mit unter Druck stehender 
Bremsflussigkeit versorgt, d.h. „geladen^. Das Laden des 
Speichers nach einer Bremsung erfolgt zum Beispiel bei 
Erreichen eines hydraulischen Drucks in dem Speicher von 
kleiner 40 bis 50 bar, was einem Bremsdruck 
(Aussteuerdruck) von 80 bis 90 bar entspricht. Bis zum 
Erreichen eines oberen Grenzwerts fur den hydraulischen 
Druck im Speicher von 50 bis 70 bar, entsprechend einem 
maximal erreichbaren Aussteuerdruck von 80 bis 110 bar, 
wird eine Ladezeit durch die Pumpe von ca. 2 bis 3,5 sec. 
benotigt, wenn eine Bremsbetatigung bis zum Aussteuerpunkt 
durchgefuhrt wurde und eine schnellstmogliche 
Speicherfullung durch maximalen Pumpenlauf sichergestellt 
werden soil. Bei weniger starken Bremsbetatigungen und 
einem entsprechend geringeren Volumenstrom aus dem 
Hochdruckspeicher 4 werden geringere Pumpenansteuerungen, 
insbesondere Ansteuerungen der Pumpe bzw. des zugeordneten 
Motors fur eine geringe Zeitdauer, z.B. im Bereich von 
Millisekunden, durchgefuhrt. Dies verlangert zwar die 
Ladezeit des Hochdruckspeichers, ist aber unter 
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Komfortaspekten sinnvoll. Durch eine vorteilhafte 
Ansteuerung der Pumpe bzw. des Motors fiir einige 
Millisekunden ist das Pumpengerausch fiir den Fahrer kaum 
noch wahrnehmbar. Durch diese Auslegung kann damit eine 
hinreichende Versorgung des hydraulischen 
Bremskraftverstarkers 7 gewahrleistet werden, die dem 
heutigen Bremsanlagen mit Vakuumbremskraftverstarker 
entspricht . 

Ein bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel fur das gesamte 
hydraulische System mit der Betatigungseinheit 11 und einem 
angeschlossenen Bremskreis (von insgesamt zwei 
Bremskreisen) , der auf zwei Radbremsen 30,31 einwirkt, ist 
in Fig. 2 dargestellt. Der zweite Bremskreis fiir die beiden 
anderen Radbremsen ist in Aufbau und Funktion mat dem 
gezeigten Bremskreis identisch und muss daher nicht naher 
beschrieben werden. 

Die Bremskreise werden gemaJi Fig. 2 von dem Hauptzylinder 
(THZ) 11 beaufschlagt. Der von der jeweiligen Steuerung 
bzw. Regelung einer elektronischen Einheit 28 in Verbindung 
mit einer Fahrerbr ems wunschermitt lung 64 angeforderte Druck 
wird iiber den hydraulischen Verstarker 7 und den 
Hauptzylinder 11 erzeugt. 

Die Radbremsen 30, 31 werden durch stromlos offene (SO) 
Ventile 15.1 und 15.2 direkt aus dem THZ 11 iiber eine 
Leitung 14, ein SO-Trennventil 9 und anschliefiende 
Leitungen 14.1 und 14.2 mit Druck versorgt, wobei der THZ 
11 iiber den hydraulischen Verstarker 7 betatigt wird. Der 
hydraulische Verstarker 7 ist iiber eine Leitung 50, in die 
ein Ventil 5 eingefugt ist, mit hydraulischem Druck eines 
Hochdruckspeichers 4 beauf schlagbar . Der Hochdruckspeicher 
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4 wird durch eine Motor-Pumpen-Einheit 19,20 mit 
hydraulischem Druck versorgt. Zwischen dem Ventil 5 und der 
sich anschlieJJenden Regelleitung 50 zum Verstarker 7 ist 
ein Abzweig iiber eine Leitung 62 zu einem vorzugsweise 
einkreisigen Pedal simulator bzw. Pedalwegsimulator 61 
vorgesehen. In der Leitung 62 ist ein Ventil 63, 
vorzugsweise ein SO-Ventil, eingebracht. Das Ventil 63 ist 
bei alien Verstarkerregelungen geschaltet, d.h. 
geschlossen. Nur im System-Fehlerf all bleibt dieses Ventil 
geoffnet und erlaubt einen direkten Druckaufbau im 
Verstarker. 

Auf der Ruckseite des Simulators 61 ist eine Offnung 45 zur 
Atmosphare vorgesehen. Die Druckstange 4 6 des Bremspedals 
2 6 dringt bei einer Bremsenbetatigung in den Simulator 61 
ein. Die Druckstangenbewegung wird mittels eines Wegsensors 
60 aufgenommen und als Leitgrdfie zur Fahrerwunschbestimmung 
genutzt, welche dann im Verstarker 7 entsprechend umgesetzt 
wird. Ein Vorteil dieses Systems ist es, dass die 
Druckstange 4 6 des Bremspedals 26 nicht in 
Bremsfliissigkeit, sondern in Luft lauft, was eine 
aufwandige Abdichtung erspart . 

Ein Abbau von Bremsdruck in der Radbremse wird iiber eine 
Rucklaufleitung 17 und stromlos geschlossene (SG) Ventile 
16.1 und 16.2 und in den Niederdruckspeicher 18 
vorgenommen, der iiber ein SG-Umschaltventil 8 in Verbindung 
steht mit dem THZ 11 iiber die Leitung 14. 

In der Regel wird die Ladung eines Hochdruckspeichers 4 
durch flffnen eines Ventils 2 vollzogen. Dabei wird, wenn 
der Druck in dem Hochdruckspeicher unter einen vorgegebenen 
Sollwert, insbesondere unter 50 bar bis 70 bar, fallt, 
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Bremsfliissigkeit vom THZ 11 iiber das offene Umschaltventil 
8 und mittels der mit dem Motor 20 betrlebenen Pumpe 19 
angesaugt. Ober ein an der Druokseite 21 der Pumpe 19 
anschliefiendes Riickschlagventil 23, eine Dampfungskammer 
57, iiber eine Leitungsverzweigung 22 und eine Leitung 24, 
in die das Ventil 2 und ein Drucksensor 3 eingefiigt sind, 
wird die Bremsfliissigkeit in den Hochdruckspeicher 4 
gepumpt. Der Motor 20 wird dabei so lange angesteuert, bis 
ein vorgegebener Solldruck erreicht wird. Der Druck wird 
durch einen Druckaufnehmer (Drucksensor 3) gemessen. Beim 
Befiillen des Hochdruckspeichers 4 (Speicherladen) ist das 
in einer Leitung 50 zwischen Hochdruckspeicher 4 und 
Verstarker 7 angeordnete Ventil 5 geschlossen. Die 
Druckseite der Pumpe ist auch iiber die Verzeigung 22 und 
eine daran anschlieBende Leitung 25, in die ein Ventil 1 
eingefiigt ist, mit den Radbremsen 30,31 verbunden. 
Vorzugsweise ist das Ventil 1 stromlos geschlossen (SG- 
Ventil) und das Ventil 2 stromlos offen (SO-Ventil) . Dann 
sind diese Ventile wahrend des Speicherladens nicht 
bestromt, wobei vorteilhaft dann nur das Umschaltventil 8 
zur Befullung bestromt werden muss. Es ist ebenfalls 
mSglich, das Ventil 1 al s SO-Ventil und das Ventil 2 als 
SG-Ventil auszubilden, wobei dann die SchaltzustSnde 
entsprechend umzukehren sind. 

Alternativ ist es vorgesehen, einen separaten Ladekreis fur 
den Hochdruckspeicher 4 auszubilden. Es wird z.B. eine 
drei-kreisige hydraulische Pumpe verwendet, wobei ein Kreis 
der Pumpe zum Laden des Speichers dient. Dann wird die 
Pumpe bzw. der Ladekreis der Pumpe iiber eine separate 
Leitung mit dem Behalter 13a fur das Druckmittel verbunden. 
Das Ventil 1 kann entf alien. 
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Bei hohen Regelf requenzen rait geringera Volumenbedarf in der 
Radbremse kann das Gauze oder Teile des abgebauten Voluraens 
zum Laden des Hochdruckspeichers 4 genutzt werden. 

Wenn ein Einbremsen durch den Fahrer erkannt wird, wird der 
Ladevorgang des Hochdruckspeichers 4 sofort abgebrochen. 
Bevorzugt werden Ladevorgange in Beschleunigungsphasen 
vorgenomraen (ohne Regelung) . Die Einbremserkennung erf olgt 
iiber den Pedalwegsensor 60 oder einen anderen, den 
Bremswunsch des Fahrers erfassenden Sensor und die 
Bremswunschermittlungseinheit 64. 

Wird ein Bremswunsch ermittelt, dann wird das analog zu 
betreibende Ventil 5, vorzugsweise ein SG-Ventil, in 
Abhangigkeit von Verfahrweg der Druckstange 4 6 des 
Bremspedals 24 und/oder der Betatigungsgeschwindigkeit 
entsprechend geoffnet und das Ventil 63 wird geschlossen, 
so dass Bremsfliissigkeit von dem geladenen 
Hochdruckspeicher 4 in den hinter dem Verstarkerkolben 
liegenden Raum 47 stromen kann. Der Aufbau des Druckes im 
Verstarker 7 wird hierbei iiber den sich einstellenden Druck 
im THZ mit einem Drucksensor 10 uberwacht. Das heifit, ein 
bestiramter Weg wird einem bestimmten Druck im THZ 
zugeordnet und eingeregelt. 

Nimmt der Fahrer das Bremspedal zuriick, d.h wird der Weg 
wieder kleiner, wird das Ventil 5 geschlossen und ein 
ebenfalls analog zu betreibende Ventil 6 in einer Leitung 
12.1 und einer daran anschliefienden Leitung 12 zwischen dem 
Hochdruckspeicher 4 und dem Behalter 13a wird entsprechend 
der Rucknahme des Fahrerwunsches analog geoffnet. Die 
Bremsfliissigkeit kann so iiber Leitung 12.1 und die daran 
anschliefcende Leitung 12 wieder in den Vorratsbehalter 13a 
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zuruckstromen. Auch zwischen dem THZ 11 und dem 
Vorratsbehalter 13a ist eine Leitung 12.2 vorgesehen, mit 
einem Anschluss an die Leitung 12, zwecks Zuruckstromens 
von Druckmittel in den Behalter 13a. 

Durch das Ventil 6 kann auch der Rest des Systems 
abgesperrt werden. Die Ausbildung des Ventils 6 als 
analogisiertes SG-Ventil reduziert den zusatzlichen 
Ventilaufwand auf ein Ventil, verglichen mit Systemen mit 
einfachem hydraulischen Verstarker, wie das in der DE 102 
44 375 beschriebene System. 

Die erfindungsgemaJle Kombination des hydraulischen 
Verstarkers und der Hilf sdruckquelle mit Hochdruckspeicher 
4 kann so ausgelegt werden, dass der gesamte benotigte 
Bremsdruck durch den Verstarker erzeugt wird. Dies erhoht 
aber den benotigten Speicherdruck ira Hochdruckspeicher 4. 

Eine andere Ausfuhrungsf orm sieht vor, nur einen 
reduzierten maximalen Bremsdruck des Verstarkers 
(Aussteuerdruck) zur Verfugung zu stellen (ahnlich einem 
Vakuum-Bremskraftverstarker) . Dieser deckt dann bereits 
einen grofien Bereich aller Bremsungen ab, z.B. alle 
w Normalbremsungen tt in einem Bereich von maximal bis zu 60 
bis 100 bar resultierendem Bremsdruck, ab. Die Bremsungen, 
die einen uber diesen Aussteuerpunkt liegenden Bremsdruck 
(ca. 60-100 bar) benotigten Bereich liegen, werden dann 
durch zusatzlichen Druckaufbau mittels der hydraulischen 
Pumpe 19 aufgebaut, wie bei einer optimierten hydraulischen 
Bremse mit Bremskraf tunterstiitzung durch eine hydraulische 
Pumpe (OHB-V) . Dies kann ein „Wegziehen" des THZ-Kolbens 
bedingen. Dann wird uber die Leitung 50 und Ventil 5 
Druckmittel in den Verstarkerraum 47 geleitet und so der 
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Kolben 41 nachgefuhrt. Diese Ausfiihrungsform 1st bevorzugt, 
da so der Bauraum welter reduziert wird. Ein weiterer 
Vorteil 1st darin zu sehen, dass dann nur relativ geringe 
Volumenstrome an Bremsfliissigkeit zu bewegen sind, wodurch 
die Systemdynamik erhoht wird. Dies verringert auch die 
Ladezeiten des Hochdruckspeichers 4. Durch die zusatzliche 
hydraulische Unterstiitzung mittels Pumpe 19 kann das 
Volumen des Hochdruckspeichers 4 auch auf eine geringere 
Wiederholhaufigkeit an Bremsungen ausgelegt werden. Das 
bedeutet, es kann die Anzahl moglicher Bremsungen ohne 
zwischenzeitliche Aufladung des Hochdruckspeichers 
verringert werden auf z.B. 2 mal 60 bar bis 90 bar, 
vorzugsweise ca. 80 bar, THZ-Druck. In den seltenen Fallen 
einer daruber hinausgehenden Druckanf orderung kann dann 
mittels Pumpe 19 ein entsprechender Bremsdruck erzeugt 
werden . 

Der Simulator 61 stellt ein zylindrisches Bauteil, ahnlich 
eines THZ's, dar, welcher vorzugsweise nur im Sekundarkreis 
mit einer Manschette versehen ist. Der Sekundarkreis ist 
mit Bremsfluid befullt und vorzugsweise bef edert . Der vor 
dem Sekundarkreis befindliche Primarkreis ist vorzugsweise 
nicht mit einer Manschette versehen, aber vorzugsweise auch 
bef edert. Mit diese Befederung wird das Pedalgefiihl 
simuliert, das somit frei einstellbar ist. Wenn dieser 
Kreis auch mit einer Manschette versehen wird, kann das 
zwischengelagerte Luftpolster ebenfalls als Feder genutzt 
werden . 

» 

Fallt das gesamte System oder verstarkerrelevante Teile des 
Systems aus, dient der Simulator 61 als Ruckf allebene, der 
den Verstarker 7 unter Druck setzen kann. Der Behalter 13a 
ist durch das Ventil 6, vorzugsweise SG-Ventil, vom System 
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abgetrennt und der Simulator 61 hat uber das zusatzliche 
Ventil 63 f vorzugsweise SO-Ventil, die Moglichkeit, die 
Energieversorgung des Verstarkers 7 zu ubernehmen. Da der 
Simulator 61 so nur auf den Verstarker wirkt, ist auch nur 
eine Einkreisigkeit des Simulators 61 erforderlich. Die 
Dimensionierung des Simulators 61 sowie die Befederung 
bestimmen die Betatigungskraf te und die mogliche 
Restbremswirkung bei Erschopfung des Simula torvolumens und 
konnen den jeweiligen Bediirfnissen entsprechend angepasst 
we r den . 

Der einfache hydraulische Verstarker 7 und der THZ 11 1st 
hier als hoch integrierte Ausfuhrung in den hydraulischen 
Block (HCU, gestrichelte Linie 67) eingebracht, d.h. als 
ein Bauteil ausgefuhrt. Der erforderliche 
Ausgleichsbehalter 13a wird dabei dem Simulator 61 
zugeordnet. Er ist vorzugsweise an diesem direkt oder 
zumindest benachbart angeordnet. Von dem Ausgleichsbehalter 
13a fuhren zwei „Versorgungsleitungen" (12, 12.2) zum 
integrierten THZ 11. iiber die weitere Leitung 12.1 wird der 
Druckabbau des Verstarkers 7 iiber das Ventil 6 vorgenommen. 
Der Ausgleichsbehalter 13a ist ebenfalls mit dem 
Sekundarkreis des Simulators 61 verbunden. Der 
Sekundarkreis hat uber die Leitung 62 eine Verbindung (Fall 
back- Leitung) zur Regelleitung 50. In diese Fall-back- 
Leitung ist das Ventil 63 eingebracht. 

Durch diese Konstruktion ist eine Notbetatigung des THZ 11 
moglich, wenn der Verstarker 7 ausf alien sollte. Denn der 
Fahrer kann im Fall einer Storung oder eines Ausfalls des 
hydraulischen Drucks den Kolben 41 auch direkt, d.h. auf 
hydraulisch-mechanischem Weg, betatigen. Durch das 
Betatigungselement (Druckstange, 46) wird ein 



WO 2004/089712 



PCT/EP2004/050459 



- 18 - 

Simulator kolben 66 im Simulator 61 bewegt und tiber das 
vorzugsweise stromlos offene Ventil 63 in der 
Verbindungsleitung 62 bzw. Fall-back-Leitung zwischen 
Simulator 61 und THZ 11 wird hydraulischer Druck in den 
Raum 47 und somit auf den Verstarkerkolben 41 ubertragen. 

Das beschriebene System ist besonders vorteilhaft 
verwendbar fiir elektronische Brerasenregelungssysteme, wie 
ABS (Antiblockiersystem) , EDS (Elektronische Differential 
Sperre, Antriebsschlupf regelung) , ESP (Elektronisches 
Stabilitats Programm) , HDC (Hill Descent Control, 
Bergabf ahrtsregelung) , Abstands- und Folgeregelung (ACC, 
Adaptive Cruise Control) , HSA oder regenerative Bremse, da 
eine vom Fahrer unabhangige Einsteuerung von Bremsdruck 
moglich ist und ein automatischer Druckausgleich der Kreise 
durch den THZ 11 erfolgt. 
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Paten tanspruche 

1. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage, mit einem 

hydraulischen Bremsdruckgeber, der im we sent lichen aus 
einem Hauptbremszylinder (11) und einem 
vorgeschalteten hydraulischen Ver starker (7) besteht, 
mit dessen Druck Radbremsen des Fahrzeuges 
beauf schlagbar sind, welcher hydraulische 
Bremsdruckgeber liber eine Leitung (12, 12.2) mit einem 
Druckmittelvorratsbehalter (13) verbunden ist, welcher 
hydraulische Bremsdruckgeber eine im wesentlichen 
koaxial zum Hauptbremszylinder angeordnete 
Vers tar kungskammer (47) und einen darin angeordneten 
Verstarkerkolben (41) aufweist, welcher hydraulische 
Bremsdruckgeber in Kraf tabgaberichtung uber ein 
Betatigungselement (42) mit einem 

Hauptbremszylinderkolben wirkverbunden ist und zwecks 
Bremskraftverstarkung mit einem hydraulischen Druck 
einer elektronisch ansteuerbaren Fremddruckquelle (4, 
19, 20) beauf schlagbar ist, die mit dem hydraulischen 
Verstarker (7) verbunden ist uber eine Leitung (50), 
in der ein zweites analoges bzw. analogisiertes Ventil 
(5) angeordnet ist, 
dadurch gekennzeichnet, dass der 

Druckmittelvorratsbehalter (13a) mit der elektronisch 
ansteuerbaren Fremddruckquelle (4, 19, 20) verbindbar 
ist uber eine Leitung (12, 12.1), in der ein erstes 
analoges bzw. analogisiertes Ventil (6) angeordnet 
ist, dass die Fahrzeugbremsanlage einen mit der 
Bremsbetatigungseinrichtung zusammenwirkenden 
Simulator (61) und eine Einrichtung zur Erkennung des 
Fahrerverzogerungswunsches (60, 64) aufweist und dass 
die elektronisch ansteuerbaren Fremddruckquelle (4, 
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19, 20) nach Maiigabe des erkanhten 

Fahrerverzogerungswunsches oder nach Mafigabe eines 
elektronischen Bremsenregelungssytems ansteuerbar ist. 

2. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Hauptbremszylinder 

(11) zweikreisig und der Druckmittelvorratsbehalter 
(13) drucklos ausgebildet ist. 

3. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 1 oder 
2, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Fremddruckquelle (4, 
19, 20) ein Motor-Pumpen-Aggregat (19, 20) und einen 
hydraulischen Hochdruckspeicher (4) aufweist. 

4 . Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspruche 1 bis 3, 

dadurch gekennzeichnet, dass eine elektronische 
Steuer- und Regeleinheit (28) vorgesehen ist, mittels 
der die analogen bzw. analogisierten Ventile (5, 6) 
geregelt bzw. gesteuert werden, zwecks Beauf schlagung 
des Verstarkerkolbens (41) des hydraulischen 
Verstarkers (7) mit einem bestimmten hydraulischen 
Druck und dass der elektronischen Steuer- und 
Regeleinheit (28) eine Ermittlungseinheit (64) 
zugeordnet ist oder in diese integriert, zwecks 
Ermittlung des Fahrerbremswunsches . 

5. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspruche 1 bis 4, 

dadurch gekennzeichnet, dass der Hautbremszylinder 
(11) mit den Radbremsen (30 , 31) des Fahrzeugs 
verbunden ist iiber eine Bremsleitung (14) , in die ein 
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Trennventil (9) eingefiigt ist, und iiber anschliefiende 
Bremsleitungsteile (14.1, 14.2), in die jeweils ein 
Einlassventil (15.1, 15.2) angeordnet ist. 

6. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspruche 1 bis 5, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Radbremsen (30,31) 
des Fahrzeugs mit dem Hautbremszylinder (11) verbunden 
sind tiber eine Rucklauf leitung (17), in welche 
Auslassventile (16.1, 16.2), ein Niederdruckspeicher 

(18) und ein Urns chalt vent il (8) angeordnet ist. 

7. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspruche 3 bis 6, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Pumpe (19) 
eingangsseitig mit der Rucklauf leitung (17) verbunden 
ist und ausgangsseitig fiber eine Verzweigungsstelle 
(22) mit den Radbremsen (30,3.1) des Fahrzeugs oder mit 
dem Hochdruckspeicher (4) verbindbar ist und dass 
zwischen der Druckseite (21) der Pumpe (19) und der 
Verzweigungsstelle (22) ein Ruckschlagventil (23) und 
eine Dampf erkammer (57) angeordnet sind. 

8. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, dass von der 
Verzweigungsstelle (22) die Pumpe (19) mit dem 
Hochdruckspeicher (4) iiber eine Leitung (24) verbunden 
ist, in die ein ansteuerbares Ventil (2) angeordnet 
ist, 

und dass von der Verzweigungsstelle (22) die Pumpe 

(19) mit den Bremsleitungsteilen (14.1, 14.2) 
verbunden ist tiber eine Leitung (25), in die ein 
ansteuerbares Ventil (1) angeordnet ist. 
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9. Hydraulische Fahrzeugbrerasanlage nach Anspruche 8, 
dadurch gekennzeichnet, dass mittels der 
elektronischen Steuer- und Regeleinheit (28) die 
ansteuerbaren Ventile (1, 2) geregelt bzw. gesteuert 
werden, zwecks Bremsdruckregelung oder Aufbau eines 
hydraulischen Drucks in dem Hochdruckspeicher (4) . 

10. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspriiche 1 bis 9, 

dadurch gekennzeichnet, dass der Simulator zumindest 
eine hydraulische Kammer (65) aufweist, die verbunden 
ist mit der Leitung (50) zwischen dem hydraulischen 
Verstarker (7) uber eine Leitung (62) , in der ein 
weiteres Ventil (63) , vorzugsweise ein SO-Ventil (63) 
(stromlos offenes Ventil), angeordnet ist. 

11. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspruche 4 bis 10, 

dadurch gekennzeichnet, dass ein separater Ladekreis 
fur den Hochdruckspeicher (4) vorgesehen ist, 
insbesondere mittels einer drei-kreisigen 
hydraulischen Pumpe. 

12 . Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspruche 1 bis 11, 

dadurch gekennzeichnet, dass das erste und das zweite 
analoge bzw. analogisierte Ventil (5,6) SG-Ventile 
(stromlos geschlossene Ventile) sind. 

13. Hydraulische Fahrzeugbremsanlage nach einem der 
Anspruche 1 bis 12, 

dadurch gekennzeichnet, dass der hydraulische 
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Bremsdruckgeber im wesentlichen in eine hydraulische 
Einheit der Fahrzeugbremsanlage integriert ist. 



WO 2004/089712 



PCT/EP2004/050459 



1/2 




INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



x-r£ LA 5 S,nCAT,ON OFSUBJECT MATTER 

IPC 7 B60T8/40 B60T8/44 



International Application No 

PCT/EP2004/050459 



According to International Patent Classification (IPC) or to both nationaJ classification and IPC 
B. FIELDS SEARCHED " 



Mlnimurn docurnentatton searched (classification system followed by classification symbols) 



Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the fields 



searched 



Electronic data base consulted during the International search (name of data base and, where practical, search terms used) 

EPO-Internal , WPI Data, PAJ 



C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 



Category • 



Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant 



Relevant to claim No. 



Y 
Y 

A 

P,A 



EP 1 180 460 A (TOYOTA MOTOR CO LTD) 
20 February 2002 (2002-02-20) 
paragraph '0096! - paragraph '0101!: 
figure 23 



DE 31 24 755 A (BOSCH GMBH ROBERT) 

13 January 1983 (1983-01-13) 

page 12, paragraph 4 - page 13, paragraph 

1; figure 7 



DE 102 44 375 A (CONTINENTAL TEVES A6 & CO 
OHG) 15 January 2004 (2004-01-15) 
cited in the application 
the whole document 



1,2,4,10 

3,12 
3,12 

1,2,4,10 
1 



[ 1 Further documents are listed in the continuation of box C. 



Patent family members are listed in annex. 



' Special categories of cited documents : 

■A" document defining the general state of the art which is not 
considered to be of particular relevance 

'E- earlier document but published on or after the International 
filing date 

" L " do S n Z®» nt ^ nl 5 n throw doubts on priority claimfe) or 
which Is cited to establish the publication date of another 
citation or other special reason (as specified) 

"O" document referring to an oral disclosure, use, exhibition or 
other means 

" P " ^"J?"* PuWfejjed Prior to the International filing date but 
later than the priority date claimed 



T later document published after the international filing date 
or pnority date and not In conflict with the application but 
cited to understand the principle or theory underlying the 
invention 

"X* document of particular relevance; the claimed invention 
cannot be considered novel or cannot be considered to 
involve an Inventive step when the document Is taken alone 

■Y' document of particular relevance; the claimed invention 

cannot be considered to Involve an Inventive step when the 
document Is combined with one or more other such docu- 
ments, such combination being obvious to a person skilled 
in the art 

document member of the same patent family 



Date of the actual completion of the International search 

13'August 2004 



Date of mailing of the international search report 

24/08/2004 



Name and mailing address of the ISA 

European Patent Office, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL-2280HVRi]swijk 
Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl. 
Fax: (+31 -70) 340-301 6 



Authorized officer 



Meijs, P 



Form PCT/lSA/210 (second sheet) (January 2004) 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 

Information on patent family members 



Patent document 
cited in search report 



Publication 
date 



EP 1180460 



20-02-2002 



DE 3124755 



13-01-1983 



International Application No 

PCT/EP2004/050459 



Patent family 
member(s) 



JP 2002127891 A 
EP 1180460 A2 

US 2002008426 Al 



DE 3124755 Al 

FR 2508400 Al 

GB 2100816 A ,B 

US 4462642 A 



DE 10244375 



A 



15-01-2004 



DE 10244375 Al 
W0 2004005098 Al 



Publication 
date 



09-05-2002 
20-02-2002 
24-01-2002 



13-01-1983 
31-12-1982 
06-01-1983 
31-07-1984 

15-01-2004 
15-01-2004 



Form PCT/1SA/210 (patent 1 amity annex) (January 2004) 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 



A. KLASSIRZIERUNG DES ANMELDUNGSGEGENSTANDES 

IPK 7 B60T8/40 B60T8/44 



Internationales Aktenzelchen 

PCT/EP2004/050459 



Nach der Internattonalen Patentklassifikatlon (IPK) Oder nach der nalionalen Ktassiflk ation und der tPK 
B. RECHERCHIERTE GEBIETE 



Recherchierter Mindestprufstoff (Klassffikationssystem und Klassifikatlonssymbole ) 

IPK 7 B60T 



Recherchierte aber nlcht zum MindestprQfsloff gehorende Veroffentlichungen, soweil dlese unter die recherchterten Gebtete fallen 



Wahrend der Internatlonalen Recherche konsullierle elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evtl. verwendete Suchbegriffe) 

EPO-Internal , WPI Data, PAJ 



C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kategorie* Bezelchnung der VerSffentlichung, sowelt erforderiich unter Angabe der In Betracht kommenden Telle 



Belr. Anspruch Nr. 



EP 1 180 460 A (TOYOTA MOTOR CO LTD) 

20. Februar 2002 (2002-02-20) 

Absatz '0096! - Absatz '0101!; Abbildung 

23 



Y 
Y 

A 

P,A 



DE 31 24 755 A (BOSCH GMBH ROBERT) 
13. Januar 1983 (1983-01-13) 
Seite 12, Absatz 4 - Seite 13, Absatz 1; 
Abbildung 7 



DE 102 44 375 A (CONTINENTAL TEVES AG & CO 
OHG) 15. Januar 2004 (2004-01-15) 
in der Anmeldung erwahnt 
das ganze Dokument 



1,2,4,10 

3,12 
3,12 

1,2,4,10 
1 



□ 



Weitere Verdffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 
entnehmen 



ID 



Slehe Anhang Patentfamflie 



° Besondere Kategorien von angegebenen Veroffentlichungen 
•A' VerSffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik deflniert, 
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen 1st 

•E" atteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem Intemationalen 
Anmeldedatum verSffentlicht worden 1st 

■L* VerSffentlichung, die geeignet ist, einen Priornatsanspruch zwelfelhaft er- 
scheinen zu lassen, oder durch die das VerSffentllchungsdatum elner 
anderen rm Recherchenberlcht genannten Veroffentlichung belegt werden 
soil oder die aus elnem anderen besonderen Grund angegeben 1st (wie 
ausgefOhrt) 

"O" VerSffentlichung, die sich auf elne mQndtiche Offenbarung, 
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■P* Ver6ffentlichung, die vordem Inlemalionalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspruchten Prioritatsdatum verSffentlicht worden 1st 
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oder dem Prioritatsdatum veraffentlicht worden ist und mil der 
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstandnis des der 
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeOegenden 
Theorie angegeben ist 

*X' Verdffentllchung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann alleln aufgrund dieser VerSffentlichung nicht als neu oder auf 
erflnderischerTStlgkeit beruhend betrachtet werden 

"Y* VerSffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann nicht als auf erfinderischer Tatlgkelt beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit elner oder mehreren anderen 
Veroffentlichungen dieser Kategorie In Verbindung gebracht wlrd und 
dlese Verbindung fQr elnen Fachmann naheliegend ist 
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